ΑΕ οι ών σσ η ια 
Το αξιόλογο παρελθόν της γνωστής Αθ/Γο «Ιδίως για τα επιτυχημένα εκπαιδευτικά αεροσκάφη που δημιούρ 


γησε- µετά τις εξελίξεις και τις δραματικές αλλαγές που έλαθαν χώρα µε την κατάρρευση της πρώην 
Σοθιετικής Ενωσης, μάλλον δεν φαίνεται! εύκολο να επαναληφθεί. Παρά τις αλλαγές αυτές όµως αλλά και 
την υπερθολική συρρίκνωση της αγοράς στην οποία απευθυνόταν η εταιρία εξακολουθεί να επιμένει µε νέα 
και θελτιωµένα παλαιότερα «προϊόντα» της που προορίζονται τόσο για στρατιωτική όσο και για πολιτική 
ως « εκ κρος. 


του Κώστα Π. Συγγούνη 
Φωτογραφίες ΑεΓο Ψοᾶσςμοαάγ 


νο ΠΤΗΣΗ ΙΟΥΝΙΟΣ95 


Τοἱ-58 έχειαπο- 


{. Κπηθεί µόνο από. 
Την πρώην 
Τσεχοσλοθακία 
και την Αίγυπτο. 
Το.59 που εικο- 
γίζεται εδώ εἶναι 
τῆς έκδοσης Ε µε 
Δυτικής προέλευ- 
σης ηλεκτρονικά, 
Παρατηρήστε το 
πλήρες φορτίο 
των 4 δεξαμενών 
καυσίμου Και το 
πυροθόλο στο 
Εμπρός κάτω µέ- 


ρος της ατράκτου. 


ζ παρουσία της ολων ποιο σαν ἐροοόλόρωία, είναι πα νόής Ὢδόν 
µε την ιστορία του κράτους αυτού. Μέσα σε ένα χρόνο µετά την ανεξαρτησία της. 
Δημοκρατίας της Τσεχοσλοβακίας στις 28 Οκτωβρίου του 1918, εμφανίστηκαν ήδη 
τρεις εταιρίες µε σχετική δραστηριότητα. Ἠταν η ΑΝΙΑ, ηΙ ΕΤΟΝ καιη ΑΕΠΟΠΟυ αρχι- 
κά είχαν αντικείµενο εργασίας τη συντήρηση αεροσκαφών. Ειδικά η ΑΕΒΟ, προέκυψε 
από τη συγχώνευση πολλών µικρῥτερων εταιριών, ενώ οι κύριες εγκαταστάσεις της 

ήταν σε ένα προάστιο της Πράγας, το νγ5οςσ8ηγ και λειτουργούσε σαν ιδιωτική εταιρία, έφερε µά- 
λιστατον τίτλο «ΑΕΒΟ - ἴπθ ΑἱΓοΓα[Π Εαοΐοιγ οί Ώί Καῦθς». Το πρώτο αεροσκάφος της εταιρίας δεν 
άργησε όµως να εμφανιστεί στη µορφή του ΑΕΒΟ ΑΕ-Ο1Ί, ενός μικρού διθεσίου εκπαιδευτικού. 
Μέχριτα τέλη της δεκαετίας του 1920 η τσεχοσλαβακική αεροπορική βιομηχανία είχε σημειώσει 
εξαγωγικές επιτυχίες στις χώρες της Βαλτικής, τη Φινλανδία, τη Γιουγκοσλαβία καιτη Ρουμανία, 
ενώ η ΑΕΒΟ επέκτεινετις γραµµές παραγωγής της και στη Βουλγαρία. Τα αεροσκάφη που κατα- 
σκεύαζε ήταν βομβαρδιστικά, αναγνωριστικά και εκπαιδευτικά. Η µεγάλη επιτυχία της τσεχοσλο- 
βακικής αεροπορικής βιομηχανίας οφειλόταν και στο ότι δεν παρέλειπε να παρουσιάζει τα αερο- 


σκάφη της σε κάθε ευκαιρία, καθώς και στην καλή παρουσία της σε διεθνείς αγώνες. 


Όσον αφορά την 
"αεβο, κατάφερε να επεκτείνει 
τις δραστηριότητές της και στον πολιτικό 
τοµέα, παρουσιάζοντας τόσο δικές της σχε- 
πες διάσεις όσο και κατασκευές ή συναρμολογήσεις 
ο ξένων αεροσκαφών κατόπιν αδείας. Εδώ θα πρέπει να 
σημειωθεί πως η επιτυχία των τσεχοσλοβάκικων εταιριών 
οφειλόταν κατά ένα σηµαντικό µέρος στους πολύ καλούς και αξιό- 
πιστους κινητήρες της εταιρίας ΝΝΑΙ ΤΕΗ στο «ἰποπίοςθ, που «φορού- 
σαν» τα αεροσκάφητους, καθώς και στην αμέριστη κρατική υποστήρι- 
ξη καιβοήθεια. Τατέλη της δεκαετίας του 1930 βρήκαν την ΑΕΒΟ Νγς5οσ8ηγ 
(απὀ το όνοµα της πόλης που έδρευε) να κατασκευάζειτο προηγμένο για την επο- 
χή σοβιετικό βομβαρδιστικό-μαχητικό 98-2 µε την ονομασία Β-71, αλλά και δικές της σχε- 
διάσεις όπως το μονοπλάνο Α42. Φυσικά, κατά τη διάρκεια του πολέμου, τα εργοστάσια βρέθη- 
καν σε γερμανικά χέρια και η λειτουργία τους συνεχίστηκε µε την κατασκευή διάφορων τύπων 
που χρησιμοποιούσε η Λουφτβάφε, κατάσταση που συνεχίστηκε και µετάτην απελευθέρωσητης 
Τσεχοσλοβακίας για λογαριασμό φυσικά της αεροπορίας της χώρας. Τότε αποκτήθηκαν και διά- 
Φφοροι τύποι αεροσκαφών. Λαβότσκιν, |λιούσιν, καθώς και Σπιτφάιρ και 0-47. Ειδικά η ΑΕΒΟ εκ- 
μεταλλεύτηκε µε τον καλύτερο τρόπο όλη τη µεταφορά τεχνογνωσίας, και το 1948 παρουσίασε 
το πολύ επιτυχημένο δικινητήριο επιβατικό ελαφρών μεταφορών Αθ-45, η παραγωγή του οποίου 
συνεχίστηκε από τη | ΕΤ μέχρι καιτο 1961, ξεπερνώνταςτις 700 µονάδες. Σταθµός στην ιστορία 
της ΑΕΒΟ υπήρξε η κατασκευή κατόπιν αδείας του θρυλικού μαχητικού ΜΙΞ-15, που 


Το | «2 Βεἱῇη, το σηµαντικό αεροσκάφος που κατα- 
σκευάστηκε σε πολύ μεγάλους αριθμούς ήταν σίγουρα 
το κυριότερο εκπαιδευτικό αεροσκάφος του Συμφώνου 

της Βαρσοθίας κατά τη διάρκεια του ψυχρού πολέμου. 


έφερε την εταιρία στην εποχή 
των αεριωθούμενων αεροσκα- 
φών. Τότε, δηλαδή στις αρχές 
της δεκαετίας του 1950, αποφα- 
σίστηκε από το κράτος η κατα- 
σκευή νέων αυτόνομων κτιρια- 
κὠν εγκαταστάσεων νότια της 
Πράγας, μεταξύ των πόλεων 
Νοάοσποαγ, Μαδιονἰοθ, Ροβϊηζίῃ, 
Ο4οΙεπ8 Νοςςα και ΚΙΙσ8ηΥ. Η πα- 
ραγωγή μεταφέρθηκε στο Νοᾶο- 
οΠοαγ και στις 28 Απριλίου του 
1959, το πρώτο αεροσκάφοςπου 
βγήκε απὀ τις γραµµές παραγω- 
γῆς, ἑνα 9-105, (ΜΙ-15), απο- 
γειώθηκε κάτω απὀ τις ζητο- 
κραυγές των περίπου τριακο- 
σίων εργαζομένων των εγκατα- 
στάσεων του ΝοάοσΠοάγ. Η πα- 
ραγωγή έφτασε τον εντυπωσια- 
κὀ ρυθµό των 200 αεροσκαφών 
το µήνα, που συμπεριλαμβανο- 
µένης της κατασκευής καιτου δι- 
θέσιου 9-103, τερματίστηκε στο 
4.405ο αεροσκάφος στα µέσα 
της δεκαετίας του 1960. Εν τω 
μεταξύ, η ΑΕΒΟ Νγςοσβην καὶ Π 
ΨοᾶοσΠοάγ µέσα στο 1954 ενώ- 

ηκαν στην εταιρια ΑΕΒΟ Νοάᾶο- 
οΠοαγ, ὀνομα που ἀρχισε να χρη- 
σιµοποιείται απὀ την πρώτη 
Ιουλίου του ἰδιου χρόνου, Η ἑνω- 
ση αυτή έδωσε νἑα ώθηση στην 
τσεχοσλοβακική βιομηχανία αε- 
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Άποψη της γραμμής παραγωγής 


ροσκαφών, αφού οι δυνατότητες 
παραγωγής ήταν πολύ µεγάλες, 
ενώ σηµαντικό ήταν το ότι ιδιαί- 
τερη σηµασία δόθηκε στη σχε- 
δίαση και κατασκευή εγχώριων 
υποσυστηµάτων, και το ότι η 
συνδρομή της ανεπτυγµένης βα- 
ριάς βιομηχανίας της χώρας βοή- 
θησε και στην κατασκευή εργα- 
λειομηχανών και πρωτότυπων 
γραμμών παραγωγής. Έτσι δεν 
αποτελεί έκπληξη το ότι η παρα- 
γωγή αεροκαφών συνεχίστηκε 
µετο 95-105 (Μία -19) µέχρι και 
το 1968 αλλά καιτο πολύ πιο 
προηγμένο (για την εποχή) ΜΙ- 
21 µέχρι καιτο 1973. Κατά τη 
διάρκεια της δεκαετίας του 70η 
εταιρία δεν επεκτάθηκε, αλλά 
έδωσε έμφαση στη βελτίωση 
των ήδη υπαρχόνταν εγκαταστά- 
σεών της, ενώ κατά τη διάρκεια 
της δεκαετίας του 1980 δόθηκε 
προτεραιότητα στη δηµιουργία 
γεων εγκαταστασεων Νν 

και αναπτυξης, ) 
συναρμολόγησης, Έτσιη 
γοαοσποάγ παρουσιάζεται αυτή 
τη στιγμη µια ολοκληρωμένη 
εταιρία σχεδίασης, ανάπτυξης 
και παραγωγἠς αεροσκαφών. 

Φυσικά, υπὀ το πρίσµα των πα- 
γκόσµιων ανακατατάξεωὠν και 
πολιτικών αλλαγών, σηµαντική 


έμφαση έχει δοθεί στην προσέλ- 
κυση νέων εταίρων απὀ τη Δύση, 
που θα βοηθήσουν και στη διείσ- 
ὄυση στην αγορά της πολιτικής 
αεροπορίας. 


Καλή και αποδοτική η συναρµο- 
λόγηση και η συμπαραγωγή ξέ- 
νων αεροσκαφών, αλλά το κατά 
πὀσο µια τἐτοια εργασία µπορεί 
να αποδώσει καρπούς που θαθε- 
μελιώσουν την ύπαρξη µιας βιο- 
µηχανίας, µπορεί να αξιολογηθεί 
µόνο µέσα από τις αυτόνομες 
σχεδιάσεις και την ανεξάρτητη 
παραγωγή. Η ΑΕΒΟ Νοάοσποάγ 
µε τις σχεδιάσεις της, τη µεθοδι- 
κότητα και τα κέρδη της απέδει- 
ξε την αξία του εργατικού δυνα- 
µικού της καιτους ικανούς επί- 
τευξης µακροπρόθεσµους σκο- 
πούςτης. Τα αεροσκάφη που κα- 
ἆ καιρούς παρουσίασε, ιδιαίτε- 
ρᾳ µετά το Δεύτερο Παγκόσμιο 
Πόλεμο, ήταν επιτυχημένα και 
σαν σχεδιάσεις αλλά καισαν 
προϊόντα, 


ι-29:5τις5 Απριλίουτου 1959, 
απὀ τις εγκαταστάσεις της εται- 
ρίας στο ΨοζοςΠοἙύγ απογειώθη- 


κε για πρώτη φορά το διθέσιο βα- 
σικὀ εκπαιδευτικό αεροσκάφος 
ΧΙ -29 Ὠβ]ήπ («ΜΥ»), καρπὀς 
της συνεργασίας των σχεδια- 
στώὠν Βιβίίο, ΤΟΠΠΕ5, ΜίσοθΚ, ΗοδθΚ 
και ΗΙανα. Το δεύτερο αεροσκά- 
φος φορώντας το στροβιλοκινη- 
τήρα µονής ροής Μοϊο/Ιθί-7Τ01 
στη θέση του ΒΠἱδίοΙ 9ἱ4ά8ΙΘΥ 
γιρει (είναι γεγονὸς πως οι 
Βρετανοί µε κάτι τἐτοιες κινή- 
σεις τους έδωσαν σηµαντική 
ώθηση στην τεχνολογία καιτων 
Σοβιετικών) πέταξε περίπου ένα 
χρόνο αργότερα, ενώ το πρώτο 
αεροσκάφος παραγωγἠς ήταν 
ἑτοιμο τρία χρόνια αργότερα. 
Από τα 3.568 που κατασκευά- 
στηκαν, 9.000 κατέληξαν στη 
Σοβιετική Αεροπορία, και τα υπό- 
λοιπα μοιράστηκαν μεταξύ των 
χωρών του Συμφώνου της 
Βαρσοβίας, εκτός της Πολωνίας, 
που υιοθέτησε τον µεγάλο χαμὲ- 
νοτου διαγὠνισµου.το Ν9ί- 
ΡΖἱ -ΜιεΙθο Τ9-11 ἍᾖΙδκί8. 
Εξαγωγες πραγµατοποιήθηκαν 
και σε άλλες χώρες οπως η 
Αἰγυπτος, τη Νιγηρία, η 
Ουγκάντα, η Γουινέα και η 
ἱνδονησία. Παραλλαγές περιορι- 
σµένης παραγωγής, ήταν το µο- 
νοθέσιο ακροβατικό Ι-29Α 
Ακτοθαϊ και το αναγνωριστικό ἰ - 


ΠΤΗΣΗ ΙΟΥΝΙΟΣ Ὁ5 


Το Αθ-45 στην αρχική Του µορφή, όπως κατασκευάζονταν µεταξύ του 1948 και 1951. 
Από το 1953 κατασκευάζονταν από τη Ι.ΕΤ αποκτώντας τελικά το όνοµα Α9-Ί145, µε νέα 
καλύπτρα και ισχυρότερους κινητήρες, Αρκετά Τέτοια αεροσκάφη υπηρετούν 
ακόµα και σήµερα. 


29Η. Η επιτυχία του Ὠθίήπ οφεί- 
λονταν στην πρωτόγνωρη για 
την εποχἠ αξιοπιστία του, την 
ευκολία συντήρησης και τα πολύ 
καλά πτητικά χαρακτηριστικά 
του, ενώ μπορούσε να μεταφέ- 
ρει για εκπαιδευτικούς σκοπούς 
βόμβες, φορείς ρουκετών, δεξα- 
µενές καυσίμου και πολυβόλα 
των 7,62 χιλιοστών. Η τελευταία 
παράδοση αεροσκάφους! -23 
ἐγινετο 1974. 


ι.-3 8: Μέσα στη δεκαετία του 
1960 άρχισε να ωριμάζει η ιδέα 
ενὸς νέου εκπαιδευτικού που θα 
κάλυπτε καλύτερατις επιχειρη- 
σιακές απαιτήσεις των µαχητι- 
κὠν νέας γενιάς, Επικεφαλής 
της ομάδας σχεδίασης απὀ την 
οποία θα προέκυπτε ο διάδοχος 
του | -29 ήταν ο /8Π ΝἰοθΘΚ. Το 
πρωτότυπο του νέου δηµιουργή- 
µατος της ΑΕΒΗΟ Νοᾷοσποάγ, το 
ι-99 Αἰοαίτος πρωτοπέταξε στις 
4 Νοεμβρίου του 1968, και απὀ 
τις αρχέςτου 1970 άρχισε η µα- 
ζική παραγωγή, Ολομεταλλική 
κατασκευή, µε σύστηµα ελέγχου 
πτήσης ολομηχανικό, πτερύγια 
καμπυλότητας και αερόφρενα 
ενεργοποιούµενα πηλεκτροµηχα- 
νικά, µε δευτερεύον υδραυλικό 
σύστηµα ανάγκης, Κινητήρας εἰ- 


ΠΤΗΣΗ ΙΟΥΝΙΟΣ Ὃς 


ναι ο Ρ/ορίθςς Αἱ -25 ΤΙ µε δυνα- 
τότητα αυτόνομης εκκίνησης μέ- 
σω παροχἠς πεπιεσμένου αέρα 
απὀ τη Βοηθητική Μονάδα 
Ισχύος ( ΑΡΙ/) 9αΡΠΙΓ5, ενώ η μὲ- 
γιστη στατική του ώση είναι 
16,87 ΚΝ, ο λόγος παράκαµψης 
2,0, και η ειδική κατανάλωση 
56,9 Κά/ΚΝ.ΠΙ. Η συνολική µετα- 
φερόμενη ποσότητα καυσίμου 
εἶναι 1.955 λίτρα σε δεξαµενες 
στην άτρακτο, τις πτέρυγες και 
τα ακροπτερύγια. Το αεροσκά- 
φος έχει εξαχθεί σε 14 χώρες, 
και εκτός απὀ τη βασική παραλ- 
λαγήι -396, κατασκευάζονταιτα 
ι -9 ΖΟ, | -39ν και | -337Α. Η έκ- 
ὅοση Ζ0 αναπτύχθηκε την πε- 
ρίοδο 1973-1976 πληρώντας 
απαιτήσεις ξένων χωρών, ἐχο- 
ντας 4 σηµεία ανάρτησης στις 
πτέρυγες αντί για 2, γεγονός 
που επέβαλε τη δομική ενίσχυσή 
της. Στο πτερυγικὀ φορτίο µπο- 
ρούν να περιληφθούν απορρι- 
πτόµενες δεξαμενές καυσίμου 
(2χ350 Ι9), βόμβες (500 ἡ 250 λι- 
βρὠν), φορείς ρουκετών, ατρα- 
κτίδιο αναγνώρισης και πύραυ- 
λοι αἐρος-αέρος (2). Η κύρια αλ- 
λαγἡ ἦταν η προσαρμογή ενός 
πυροβόλου ἄ5ῃ-23 στο κάτω μέ- 
ρος της ατράκτου µε αναχορηγία 
150 βλημάτων. Μάλιστα είχε 


Τοι.-139 έχει άγνωστο προς το παρόν µέλλον, αφού ο µογαδικός σίγουρος αγοραστής 
του αναμένεται να είναι η Τσεχία. Όπως εύκολα παρατηρείτε, έχει διατηρηθεί η άτρα- 
κτοςτου.-09. 


σχεδιαστεί και μονοθέσια ἐκδο- 
ση µετην ονομασία! -39ΏΌ µε 
αποκλειστικό ρόλο την προσβο- 
λή στόχων εδάφους. Η έκδοση Ν 
είναι μονοθέσια µε ρόλο τη ρυ- 
µούλκηση στόχων, ενώ η ΖΑακο- 
λουθεί τα βήματα της ΖΟ µε νέα 
και αναβαθµισµένα ηλεκτρονικά 
που επιτρεπουν καιτην ανάληψη 
ρόλων αναγνώρισης. Τελευταία 
παράγεται η ἐκδοση | -33ΖΑ/ΜΡ 
πολλαπλών ρόλων, µε Δυτικής 
προέλευσης ηλεκτρονικά (της 
Βεπαϊχ/κίπᾳ) και Ηθαα )ρ ΓΙςΡΙ8Υ. 
Η γενική φιλοσοφία εξέλιξης του 
Αἰσαίτος επίσης στρεφόταν γύρω 
απο την επιμήκυνση του ορἰου 
ζωήςτου αεροσκάφους καιτη 
συνεχἠ βελτίωση της Ἀξιοπι- 
στίας του. Τελικά η διάρκεια της 
δοµικἠής ζωής του σκάφους σε 
σχέση µετις αρχικὲς 1900 ώρες 
πριν απὀ τη γενικἠ επισκευή και 
4500 ώρες συνολικά, έχει αυξη- 
θεί στις 2000 και 6000 ὧρες αντί- 
στοιχα, ενώ και ο κινητήρας χρει- 
άζεται γενική επισκευή µετάτις 
1000 ώρες. Ω Μέσος Χρόνος 
Μεταξύ Βλαβών (ΜΤΒΕ: Μεαπ 
Τίπιθ Βεδίνθεπ ΕαίμΓες) είναι 300 
ὠρες. 

Αυτή τη στιγµή πάνω απὀ 2.800 
.-38 σε 16 χώρες βρίσκονται σε 
υπηρεσία. απὀ τα οποία περίπου 


2.000 είναι διασκορπισμένα στα 
κρατίδια της πρώην Σοβιετικής 
Ένωσης, ενώ αναμενόμενη ἠταν 
η µη αποδοχή του απὀ την 
Πολωνία που επέμεινε στη δική 
της σχεδίαση. 


.-59: Κατά τη διάρκεια των αρ- 
χών της δεκαετίας του ᾿80 οι µη- 
χανικοίτης εταιρίας αποφάσισαν 
τη βελτίὠσητου| -38, σκέψη που 
υλοποιήθηκε στο -39ΔΜ5 που 
μετονομάστηκε τελικά σει -59., 
Βασικό γνώρισμα του νέου αερο- 
σκάφους είναι Π αντικατάσταση 
του παλαιού κινητήρα από έναν 
σαφώς ισχυρότερο και πιο 
προηγμένο, της κλάσης των 
21,57 ΚΝ, τον Ρίοᾳ[65ς (Ιο- 
ἴ8ιθν/ΖΝΙ ) Όν-2 που χρησιµοποι- 
είται και στο Υα-40, ενώ το ΑΡΙ/) 
εἶναι το ΦαΡΠ(Γ ΡΜ. Ο κινητήρας, 
όπως και στο -9, «κατεβαίνει» 
σε περίπου 2,9 ώρες µετην αφα[- 
ρεση του πίσω µέρους της ατρά- 
κτου. Η τροφοδοσία του σε καύ- 
σιµο εξασφαλίζεται απὀ δεξαµε- 
νὲς συνολικής χωρητικότητας 
2937 λίτρων (συμπεριλαμβανο- 
µένων των εξωτερικών καιτων 
μεγεθυμένων ακροπτερυγίων 
των 230 λίτρων). Ο λόγος παρά- 
καµψης είναι 1,5 και η ειδική κα- 
τανάλωση 60 Κα/ΚΝ.ΠΤ, η δοµή 


4Ί 


παραμένει βασικἁά η ίδια, ἐχο- 
ντας όμως ενισχυθεί, ενώ τώρα 
γιεται χρήση κάποιων πιο 
προηγμένων υλικών σε ορισμένα 
σηµεία, ὁπως στα πτερύγια κλί- 
σης και πτερύγια ανὸδου-καθό- 
δου, όπου έχει χρησιµοποιηθεί 
κράμα αλουμινίου ἡ και κυψελω- 
τὸ «σάντουιτς», Η πτέρυγα έχει 

πίσης υποστεί ορισμένες τρο- 
ποποιῄσεις, που εντοπίζονται 
κυρίως στην αφαίρεση των πτε- 
ρυγιδίων των επιφανειών ελέγ- 
χου, την αύξηση της µέσης χορ- 
δής, την αύξηση της επιφάνειας 
των πτερυγίων κλίσης (1.686 
αντί για 1,23 τετρ. µέτρα) και την 
αύξηση της επιφάνειας του ορι- 
ζόντιου ουραίου (4,15 αντί για 
3,99 τετρ. µέτρα). Φυσικό επακὀ- 
λουθο ήταν η βελτίωση των επι- 
δόσεων, ενώ αξίζει να σημειωθεί 
πως τόσο στοι -39 όσο καιστοι - 
59 τα όρια φόρτισης είναι -8ᾳ/- 
3ᾳ µε τα απόλυτα όρια να κυµαί(- 
νονται μεταξύ -«12ᾳ/-5ᾳ. Χάρη 
στο νέο σύστηµα τροφοδοσίας 
καυσίμου είναι δυνατή η ανά- 
στροφη πτήση για 390 δευτερόλε- 
πτα, αντίτων 20του -39. Επίσης 
έχει βελτιωθεί το σύστηµα ελέγ- 
χου πτήσης, και τα ηλεκτρονικά, 
ενώ το αεροπλάνο έχει εφοδια- 
στεί µε το εκτινασσόµενο κάθι- 
σµα ν9-ο, τσεχοσλοβακικἠς κα- 
τασκευἠς, µε δυνατότητα ενερ- 
γοποίησης σε µηδενικὀ ύψους 
και ταχύτητα (το ν51-ΒΗί]του| - 
39 χρησιµοποιείται απὀ τα 150 
χλμ/ώρα και πάνω), καθώς και 
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Αριστερά θλέπουμε Το μπροστινό κόκπ!ττου .-59Ε, και δεξιά του .-139, Ἡδη απότοι - 
59 έχουν υιοθετηθεί αρκετά υποσυστήματα Δυτικής προέλευσης, των οποίων τουλάχι- 
στον Τα τμήματα του κὀκπιτ διατηρούνται και στο «199, αν Και η διάταξη έχει αλλάξει 

ελαφρά, και σε κάθε περίπτωση η επίδραση αυτής της τεχνολογίας έχει δώσει σύχρονη 


όψη και τρόπο λειτουργίας στο πιλοτήριο. 


μα 


Πίνακας οργάνων του Αθ-270 


ΕΠΕΞΗΡΗΣΗ 
ΤΟΜΗΣ ΑΕΒΟ |.199 


1. Αεροδυναμικό κάλυμμα 
2. Κεντρική αψίδᾳ καλύπτρας 
3. Καλύπτρα εμπρός θέσης 
4, Καλύπτρα πίσω θέσης 
5, Πλετρική δεξαμενή καυσίμου 
6, Κύρια δεξαμενή καυσίµου 
στην άτρακτο 
7, Δεξαμενή καυσίµου 
στο ακροπτερύγιο 
8.Πηδάλιο διεύθυνσης 
9. Ριναίο σκέλος προσγείωσης 
10, Αισθητήρας στοιχείων αέρος 
11, Κινητήρας ααιτδίί Τ31-4-1Τ 
12, Εκτινασσόµενο κάθισμα 9-2 
13. Εισαγωγή αέρος 
14, Εξωτερικὸς πυλώγας 
19. Εσωτερικός πυλώνας 
16, Εξωτερική θοηθητική δεξαμενή 
καυσίμου των 150 λίτρων 
17.ΠυΡ 
18. Φώτα προσγείωσης /τροχοδρόµισης 
18, Φώτα ναυτιλίας 
20, Πυροθόλο 45/-29 των 23 χιλ. 
21. Σύστημα παροχής οξυγόνου 
22, Ανεμοθώρακας 
23, Πηδάλιο ανόδου-καθόδου 
24, Πιδάλια κλίσης 
25. Φλαπ 
26, Μονάδα εκκίνησης |.1οα5 
27, Κύρια σκάλη προσγείωσης 
28, 8ἱἱοΚ. 
29, Διαχωριστικό 
30, Σύνδεσμοι ελέγχου πτήσης 
31. Κάθετο σταθερό 
32, Σηµεία εκκέγωσης στατικού 
ηλεκτρισμού 
33. Οριζόντιο σταθερό 
34, Κύρια δοκός πτέρυγας 
39, ΤήΠΙ 
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νέα µεγαλύτερη μονοκόμµατη 
καλύπτρα. Εξωτερικά επίσης ξε- 
χωρίζει απὀ το! -49 απὀ το πιο 
οξύ ρύγχος, την προέκταση της 
ρίζας του κάθετου σταθερού 
προς τα εμπρός, καιτις µεγαλύ- 
τερες ακροπτερυγικές δεξαµε- 
γές, Το σύστηµα διαχείρισης δε- 
δοµένων πτήσης έχει αναβαθµι- 
στεί, και μάλιστα έχει συµπερι- 
ληφθεί σύστηµα συνεχούς ελέγ- 
χου της κατάστασης του εκπαι- 
δευόµενου πιλότου. Το αερο- 
σκάφος έχει µεγαλύτερη διάρ- 
κεια ζωής, και η παραγωγήτου 
άρχισε το 1990, Ειδικά για την 
Αιγυπτιακή Αεροπορία αναπτύ- 
Χθηκε η έκδοση! -59Ε µε την 
εγκατάσταση Δυτικών αεροβοή- 
θηµάτων και ηλεκτρονικών, απὀ 
την οποία παραγγέλθηκαν 30 µο- 
νάδες το 1993. 


..-139: Το -139 αναπτύχθη- 
κε σαν µια βελτιωμένη έκδοση 
του | -39 µε κύριο γνώρισμα τη 
δυνατότητα πτήσης παντός και- 
ρού και µε τη βοήθεια συστήμα- 
τος ΘΡ56, αν και η κύρια διαφορο- 
ποἰησή του είναι ο κινητήρας 
του, Αυτός είναι αμερικανικής 
προέλευσης, ο γνωστός 
ΤΕΕΤΘΙ-4-1Ττης αιΓδῖῖ,. Είναι 
κινητήρας τουρμποφάν δύο αξό- 
νων, ψηφιακά ελεγχόμενος, και 
σε σχέση µετους προηγούµε- 
νους κινητήρες του | -28 εἰναι οἱ- 
κονοµικότερος και έχει σηµαντι- 
κά μεγαλύτερη διάρκεια ζωής. 
Φυσικά διατηρεί όλες τις δυνα- 
τότητες των εκδόσεων του -38, 
καιη εταιρία δεν χάνει την ευκαι- 
ρία να δηλώνει το ότι υπερκαλύ- 
πτει τις απαιτήσεις του διαγωνι- 
σμού ΒΑΤΕ για το νέο εκπαι- 
δευτικό της υ.9.Α.Ε. Θα πρέπει 
να αναφερθείπως σύµφωνα µε 
ανθρώπους της εταιρίας, που ση- 
μειωτέον παραβρέθηκαν στην 
περσινῆ Βεί6Πάο!Υ, οι επιδόσεις 
της έκδοσης εἶναι σηµαντικά κα- 
λύτερες, λόγω της εγκατάστα- 
σης του νέου κινητήρα. Σε σχέση 
µετοι -59 το -139 εµφανίζεται 
πιο «φιλικό», ὀντας ελαφρύτε- 
ῥρο, µε το πρώτο να υπερέχει μό- 
νο στις υψηλές ταχύτητες. 


Λο-270: Η προσπάθεια διείσ- 
δυσης της ΑΕΒΟ ΝοάοσΠβοαγ 
στην αγορά της πολιτικής αερο- 
πορίας επικεντρώνεται γύρω 
απὀτο Αθ-270. Πρόκειται για ένα 
ολομεταλλικό χαμηλοπτέρυγο 
μµονοκινητήριο αεροσκάφος που 
θυμίζει αρκετά το Πιλάτους Ρ0- 
15, µε κύρια εξωτερική διαφορὰ 
το ουραίο πτέρωµα που στο ελ- 
βετικὀ αεροσκάφος είναι σχήµα- 
τος Τ. Το µήκος του θα εἶναι 
12,94 µέτρα, το εκπέτασµα της 
πτέρυγας 13,8 µέτρα και το µέγι- 
στο βάρος απογείωσης 3300 κι- 
λά. Οι διαμορφώσεις της καμπί- 
νας εἶναι η βασική (5ίαπααΓά: 8 
επιβάτες), η επαγγελματική 
(ομφίπεςς: 6 επιβάτες και ΝΟ), η 


ΠΤΗΣΗ ΙΟΥΝΙΟΣ Ὦρ 


Κινητήρας ὥσῃ 
Εκπέτασµα (µέτρα) 

Επιφ. Πτέρυγας (τετ. μ) 
Μήκος (µέτρα) 

Βάρος κενό (κιλά) 

Βάρος απογειωσ. (κιλά) 
Μέγιστη ταχύτητα (χαω) 
Ταχυτ. απωλ, στήριξης 
Διαδρ. Απογ. µεγ. βάρος 
Διαδρ. Προσγ. µεγ. βάρος 
Ρυθµμ. Ανόδ. µ/δευτ. 

Επιχ. Οροφή (µέτρα) 
Εμβέλεια (χλμ) 


ΟΙμΏ (4 επιβάτες και ΝΟ), και µε- 
ταφοράς φορτίου (σ8{00) μέχρι 
1900 κιλά, Προς το παρὀν υπάρ- 
χουν δύο εκδόσεις, η Ν µε καθα- 
ρά ανατολικής προέλευσης συ- 
στήµατα, µε κύριο χαρακτηρίστι- 
κὀ την υιοθέτηση του κινητήρα 
Μ/αἰί6Γ Μ6Ο1Ε ισχύος 580 ΚΙΝ 
(788 ἱππων), και η έκδοση Β, που 
χαρακτηρίζεται απὀ την παρου- 
σἰα του κινητήρα Ριαἱἱ απα 
ΜΝΠΙΙπ6γ ΡΤΘΑ-42 ισχύος 625 ΚΝ 
(850 (ππων). Χάρη στην υψηλό- 
τερη ισχύ του κινητήρα εἶναι δυ- 
νατή η συμπίεση της καμπίνας 
στις 0,266 ατμόσφαιρες, ενώ 
στο βασικὀ εξοπλισμό περιλαμ- 
βάνεται και το σύστημα κλιµατι- 
σμού. Για πτήσεις ΙΕΒ είναι δυ- 
νατή η τοποθέτηση εξοπλισμού 
προφανώς Δυτικής προέλευσης. 
Αναφορικά µετις προβλεπόμε- 
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γες επιδόσεις του, η ταχύτητα 
πλεύσης στα 4000 µέτρα είναι 
425 χλμ/ώρα (Εκδοση ΑΝ: 375 
χλμ/ώρα) και οβαθμός ανόδου 
στο επίπεδο της θάλασσας 10,3 
µέτρα/δευτ. (Ν:. 8,2 μέ- 
τρα/δευτ.). Μελετάται επίσης η 
ανάπτυξη και αμφίβιου μοντέλου 
που θα εἶναι βασισμένο στο Αθ 
270Ρ. 

Η Αε/{ο ΨοάοσΠοάγ βρίσκεται στο 
κρισιµότερο σηµείο της νεότε- 
ρης ιστορίας της. Έχοντας επιζή- 
σει απὀ το διαχωρισμό της 
Τσεχοσλοβακίας και ουσιαστικά 
ανήκοντας στη Δημοκρατία της 
Τσεχίας, φαίνεται πως διατηρεί 
χαμηλό προφίλ, αποφεύγοντας 
κινήσεις εντυπωσιασμού και 
προσπαθώντας µέσω συνεργα- 
σιών µε Δυτικές αεροπορικές 
βιομηχανίες να ανακτήσει το Χα- 
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µένο έδαφος της δεκαετίας του 
1970. Το κύριο προιόν της, τοι - 
39/99 εἶναι αρκετά επιτυχημένο 
και διαδεδομένο, εξασφαλἰζο- 
ντας βραχυπρόθεσμα εργασἰα 
στην εταιρία. Ὑπό το πρἰσµα 
όμως των μειωμένων αναγκών 
τόσο των κρατών του πρώην 
Ανατολικού Μπλοκ, που επιπλέ- 
ον φαίνονται ευάλωτα σε 
Δυτικὲς προσφορές και ανταλ- 
λάγµατα, όσο καιτης ίδιας της 
Τσεχίας και της Σλοβακίας, τον 
μέλλον δεν διαγράφεται ευοί- 
νωο εκτός και αν τοι -139 ήτο 
Αα-270 προσελκύσουν νέες αγο- 
ρές. Κατά πάσα πιθανότητα βέ- 
βαια οι παλιές καλές ηµέρες 
έχουν περάσει και οπωσδήποτε 
είναι ενδιαφέρον να δούµε την 
εξέλιξη αυτής τη εταιρίας, ὁπως 
ἀλλωστε και τόσων ἄλλων παρό- 
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